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Scheibenbremse 

Die Erfindung betrifft eine Scheibenbremse mit zwei beidseits an 
die Bremsscheibe andriickbaren Bremsbacken, die in bezug auf eine 
bei Anlage der Bremsbacken an die Bremsscheibe erzeugte Kraft an 
einera f ahrzeugfesten TrSger abgesttitzt sind, und mit zumindest 
einem im Kraftweg der Kraft zwischen einer Bremsbacke und dem 
Tr&ger angeordneten Kraftsensor zum Messen des Bremsmomentes . 

Eine solche Scheibenbremse ist aus der EP 0 221 299 A2 bekannt, 
siehe dcrt insbesondere Fig, 4. Dort ist an der TrSgerplatte 
eines Bremsbelages bei einer Schwimmsattelbremse ein Drehmoment- 
sensor vorgesehen, der im Kraftweg der durch Bremsreibung er- 
zeugten Reibkraft (sogenannte Umf angskraf t) zwischen der Brems- 
scheibe und den ReibbelSgen sowie dem f ahrzeugfesten TrMger 
angeordnet ist. 

Daneben geht die Erfindung aus von einem Stand der Technik, wie 
er aus der EP 0 229 618 A2 bekannt ist. Der Of fenbarungsgehalt 
dieser Druckschrift wird ausdrvicklich mit zum Inhalt der vor- 
liegenden Anmeldung gemacht. Die dort beschriebene Schwimmsat- 
tel-Teilbelag-Scheibenbremse fur Kraf tf ahrzeuge hat einen 
Schwimmsattel, der in bezug auf einen f ahrzeugfesten TrSger ver- 
schiebbar gelagert ist, zwei Bremsbacken, welche die Brems- 
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scheibe beidseits beauf schlagen und auf ihren der Bremsscheibe 
abgekehrten Seiten TrSgerplatten fiir BremsbelSge aufweisen, 
eine hydraulische Kolben-Zylinder-Anordnung ira Schwimmsattel, 
die einen der zwei Bremsbacken direkt und den anderen Brems- 
backen liber den Schwimmsattel beauf schlagt, und eine Gleit-FUh- 
rung zwischen dem TrSger und dem Schwimmsattel. Sie zeichnet 
sich dadurch aus, daB eine der Belag-Tragerplatten ausschlieB- 
lich am Schwimmsattel und die andere ausschlieBlich am Koblen 
der Kolben-Zylinder-Anordnung abgestlitzt ist und daB zwischen 
dem Kolben oder einem mit ihm fest verbundenen Bauteil und dem 
Trager eine weitere Gleit-Fuhrung vorgesehen ist. Diese bekannte 
Scheibenbremse kennt aber keine MeBeinrichtung zum Bestimmen des 
Bremsmomentes . 

Bei fortschrittlichen Bremsen ist eine Kenntnis des tatsSchlich 
beim Bremsen durch Reibung erzeugten Bremsmomentes hochst wtin- 
schenswert. 

Aus der US-PS 2 183 700 ist eine direkte Messung des Bremsmomen- 
tes bei einer Trommelbremse bekannt. Zur Messung wird dort ein 
exzentrischer Stift zwischen den Bremsbacken angeordnet und eine 
bei Brerosung erzeugte Reibkraft bewirkt eine Drehung des Stif- 
tes. Die am Stift wirkende Drehkraft ist proportional zum tat- 
sSchlich erzeugten Bremsmoment, jedoch unabhSngig von der 
mittels des Bremspedals aufgebrachten BetStigungskraf t . Der ge- 
nannte , sich bei Erzeugung eines Bremsmomentes drehende Stift 
ist mit einer Einrichtung versehen, die bei seiner Drehung einen 
elektrischen Stromkreis so beauf schlagt , daB ein Signal abgege- 
ben wird, welches der Drehung und damit dem Bremsmoment propor- 
tional ist. 

Diesem Stand der Technik liegt schon die Erkenntnis zugrunde, 
daB das tatsSchlich beim Bremsen erzeugte Bremsmoment keineswegs 
in jedem Falle eine eindeutige Funktion des mit dem Bremspedal 
im Bremszylinder erzeugten Hydraulikdruckes ist. Die Ursachen 



- 3 - 



1G-65 171 



fttr das Fehlen eines solchen eindeutigen Zusammenhanges kOnnen 
vielfSltig sein und reichen von defekten Bremsen ttber abgeriebe- 
ne BremsbelSge bishin zu Xnderungen des Reibungskoef f izienten 
zwischen der Bremsscheibe (oder der Bremstrommel) und den Brems- 
backen aufgrund unterschiedlicher Temperaturen. 

Eine genaue Kenntnis der tatsachlichen GrSBe des durch Reibung 
erzeugten Bremsmomentes kann vielfSltigen Zwecken dienen, insbe- 
sondere kann das Bremsmoment zur Steuerung der Bremsanlage her- 
angezogen werden, zu ihrer Oberwachung, zur Ermittlung des 
Strafienhaf twertes , zur Steuerung der Antriebsmaschine, zum 
Steuern der Anf ahrkuppelung (siehe die oben zitierte EP 0 221 
299 A2) , zum Steuern der Schaltstufen des Fahrzeuggetriebes 
sowie zum Zu- Oder Abschalten von Antriebsachsen. 

Insbesondere bedeutsam ist die direkte Messung des Bremsmomentes 
als zuverlSssiges Mittel zum Oberwachen der Funktion von Brem- 
sen. S&mtliche bei einer Bremse meflbaren Parameter bis auf das 
Bremsmoment k6nnen bei einer Messung ffilschlich eine funktionie- 
rende Bremse vortauschen. Hingegen ist die Messung des Bremsmo- 
mentes der direkteste und sicherste Weg zum Oberwachen der Funk- 
tion einer Bremse. Insbesondere ermdglicht auch die direkte 
Messung von erzeugten Bremsmomenten den Vergleich von linken und 
rechten Fahrzeugbremsen, wobei insbesondere die Bremsen der 
HinterrMder von Bedeutung sind. Ungleiche Bremsmomente auf der 
linken und rechten Fahrzeugseite ftthren zu gefShrlichen Giermo- 
menten um die Hochachse des Fahrzeuges. 

Wird bei einem mit einer ABS-Anlage ausgestattenen Fahrzeug 
direkt das Bremsmoment an den gebremsten R&dern gemessen, so 
kann hieraus auch eine Aussage tiber den Haftbeiwert zwischen den 
Fahrzeugreifen und der Fahrbahn abgeleitet werden. Das Bremsmo- 
ment namlich, das zu einem Schlupf der Reifen des Fahrzeuges 
fiihrt, der eine Blockierneigung anzeigt, d.h. ttber einem vorge- 
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gebenen Schwellenwert liegt, ist eine Funktion des Haftbeiwer- 
tes, so daB umgekehrt aus dem gemessenen Bremsmoment der Haft- 
beiwert abgeleitet werden kann. Entsprechendes gilt auch ftir den 
Zusammenhang zwischen einem gegebenen Schlupf und dem Bremsmo- 
ment* 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Scheibenbremse 
der eingangs genannten Art so weiterzubilden, dafi mit einfachen 
und zuverlSssigen Mitteln eine Messung des Bremsmomentes ermog- 
licht ist. 

Erf indungsgemSBe Lttsungen sind mit Ausgestaltungen in den Pa- 
tentansprtichen gekennzeichnet . 

Die erf indungsgemSB vorgesehene Anordnung des Kraftsensors in 
einem Ftfhrungsstif t ermfcglicht eine Doppel funktion des FUhrungs- 
stiftes, narolich zum einen die Ftihrung der bewegten Teile der 
Bremse in bezug auf den f ahrzeugfesten BremstrSger und zum ande- 
ren die direkte Messung des Bremsmomentes. 

Der erf indungsgemaBe Ftihrungsstif t kann entweder am fahrzeug- 
festen TrSger befestigt sein und in eine bewegliche Gleit-Nut 
zur Fiihrung eines Bauteiles eingreifen, an dem die Gleit-Nut 
ausgebildet ist, Oder der FUhrungsstif t kann andererseits an dem 
gleitenden Bauteil (wie z.B. einem Schwimmsattel) befestigt sein 
und gleitend in eine Nut eingreifen, die fest mit dem fahrzeug- 
festen BremstrSger verbunden ist. Die Bremskraft wird dabei aus- 
schlieBlich Uber den FUhrungsstif t in den Bremstra'ger abgelei- 
tet, d.h. es sind keine weiteren Absttftzungen in einer der 
Bremskraftrichtung entgegengesetzten Richtung an der Bremse vor- 
gesehen. 

Die Erfindung ISBt sich bevorzugt realisieren mit einer Schwimm- 
sattel-Teilbelag-Scheibenbremse . 
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Bevorzugt weist der Ftihrungsstif t einen konvex abgerundeten Kopf 
auf , der mit bevorzugt komplementar konkav gerundeten Wandungen 
der Nut in Eingriff kommt. Hiennit sind auch dann genaue Messun- 
gen des Brerasmomentes m3glich, wenn die Bremse bei extrem star- 
ker Belastung Biegeerscheinungen aufweist. 

Als Kraftsensor sind bevorzugt DehnungsmeBstrexfen vorgesehen, 
die auf einer gesonderten Hlilse angeordnet sind, die in den 
Fiihrungsstift einbaubar ist. Bevorzugt werden solche Dehnungs- 
meBstreifen sowohl in Richtung der Achse des Fiihrungsstif tes als 
auch senkrecht dazu angeordnet, und zwar in einer sogenannten 
Brtickenschaltung zur Kompensation von die Messung verf Slschenden 
Effekten. Eine solche Brtickenschaltung bei DehnungsmeBstreifen 
ist als solche bekannt. 

Nachfolgend wird die Erfindung anhand eines Ausfiihrungsbeispie- 
les nSher erlSutert. Es zeigt: 

Fig. 1 in Draufsicht eine Schwimmsattel-Teilbelag-Scheiben- 
bremse ; 

Fig. 2 das Detail "H" von Fig, 1 in vergrdBertem MaBstab; 

Fig. 3 das Detail "M M von Fig. 1 in vergrSBertem MaBstab; 

Fig, 4 eine Seitenansicht der Scheibenbremse gemSfi Fig. 2 (ge- 
sehen in Richtung der Drehachse der Bremsscheibe) ; 

Fig. 5 das Detail "U M von Fig. 4 in vergrSBertem MaBstab; 

Fig. 6 das Detail "V" von Fig. 5 in vergroBertem MaBstab; 

Fig. 7 einen Axialschnitt durch einen Fiihrungsstif t mit Kraft- 
sensor; 



Fig. 8 



einen Schnitt entlang der Linie I-II von Fig. 7; 
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Fig. 9 schematisch die Auftragung von Dehnungsmeflstreifen auf 
einer Sensorhttlse und 

Fig. 10 die elektrische Verdrahtung der Dehnungsmeflstreifen in 
einer Brtickenschaltung . 

Die in den Figuren 1 bis 6 gezeigte Schwimmsattel-Teilbelag- 
Scheibenbremse weist eine Brenisscheibe auf, deren Lage mit dem 
Bezugszeichen 10 angedeutet ist und die sich bei Vorwartsfahrt 
des Fahrzeuges in der Draufsicht gemaB Fig. 1 in Richtung des 
Pfeiles D bewegt. 

Die Bremse ist in herkOmmlicher Weise an einem Bremstrager 12 
abgestiitzt, der fahrzeugfest montiert ist, sich also nicht in 
bezug auf das Fahrzeug bewegt. Ein Schwimmsattel 14 ttbergreift 
die Brerasscheibe 10 (siehe auch Fig. 4) . 

Zwei Bremsbacken 16, 18 sind beidseits der Bremsscheibe 10 ange- 
ordnet und weisen jeweils einen Bremsbackenbelag 20 bzw. 22 auf, 
der zum Bremsen gegen die Bremsscheibe 10 andrtickbar ist. Die 
Andriickung der BremsbackenbelMge 20, 22 an die Bremsscheibe 10 
erfolgt in Richtung der Pfeile K f K 1 , welche die Klemmkraft 
darstellen. Die Klemmwirkung zwischen den Bremsbackenbelagen 20, 
22 und der Bremsscheibe 10 erzeugt eine Reibungskraf t , welche 
durch die Pfeile S, S 9 dargestellt ist. 

In tiblicher Weise sind die Bremsbackenbelage 20, 22 jeweils auf 
TrSgerplatten 24, 26 befestigt. Bei der gezeigten Schwimmsattel- 
Teilbelag-Scheibenbremse (die insoweit der eingangs genannten EP 
0 229 618 A2 entspricht) erfolgt keine direkte Abstiitzung der 
TrSgerplatten 24, 26 an entsprechenden Ftihrungen am Bremstr&ger. 
Vielmehr erfolgt die AbstUtzung iiber weiter unten naher be- 
schriebene FUhrungsstif te . 
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In herkfcmmlicher Weise weist die Schwimmsattelbremse einen Kol- 
ben 28 auf, der in einem Zylinder 30 bewegbar ist, um die Bremse 
bei Erzeugung eines BremsdrucJces im Zylinder 30 zu betatigen. 

Mit dem Kolben 28 fest verbunden ist ein Schlitten 32. 

Die beim Brerosen erzeugten KrMfte in Richtung der Pfeile S, S' 
werden ausschliefilich Uber FUhrungsstif te, 34, 36, 39, 4 0 abge- 
fangen, wobei die FUhrungsstif te 34, 36 die KrSfte bei Bremsung 
in Vorwartsfahrtrichtung auffangen, wShrend die FUhrungsstif te 
38, 40 dann KrSfte in den BremstrSger 12 einleiten, wenn in 
RUckwSrtsfahrtrichtung des Fahrzeuges gebremst wird. Da fiir ein 
Ubliches Kraf tf ahrzeug nur die Kenntnis des Bremsmomentes bei 
VorwSrtsfahrtrichtung von Interesse ist, sind beim dargestellten 
AusfUhrungsbeispiel nur die bei einer Abbremsung bei VorwSrts- 
fahrt belasteten FUhrungsstif te 34, 36 mit einem Kraftsensor 
versehen, der weiter unten nSher beschrieben wird. 

Die FUhrungsstif te 34, 36, 38, 40 greifen in Nuten 42, 44, 46 
bzw. 48. Die Nuten erstrecken sich parallel zur Drehachse Ax der 
Bremsscheibe 10 und sind jeweils in NutkGrpern 52 ausgeformt (in 
Fig. 2 ist nur ein solcher NutkSrper bezUglich des FUhrungsstif - 
tes 36 bezeichnet) . Die NutkSrper 52 sind jeweils mit Haltestif- 
ten an den beweglichen Teilen der Bremse befestigt, die in Fig. 
1 oben angeordneten Nutkorper am Schwimmsattel 14 und die in 
Fig. 1 unten angeordneten NutkSrper am Schlitten 32. Bei BetSti- 
gung der Bremse gleiten die Nutk6rper 52 Uber die FUhrungsstif - 
te. 

In Fig. 2 ist mit "A" ein Abstand angegeben, der der Abnutzung 
des Bremsbackenbelages 20 entspricht. 

Weiterhin ist in Fig. 1 die in bezug zur Ruhelagenhauptachse Ax 
um die sogenannte Achsverschiebung n X M (auch Desachsierung ge- 
nannt) verschobene Kolbenachse Ax 1 eingezeichnet , auf der bei 
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einer Bremsung die Bremsbacken 16, 18 der Bremse betStigt wer- 
den. Dabei wirken auf die Bremsbacken beidseits der Bremsscheibe 
dem Betrage nach gleich grofle, aber entgegengesetzt gerichtete 
KlemmkrSfte K, K 1 . 

Der Betrag M X n ist in Fig. 1 etwa maBstablich gezeichnet. Die 
Reibkrafte sind durch die Pfeile S, S' gegeben. Der Hebelarm der 
KrSfte S, S' in bezug auf die Mittelachse der Ftihrungsstif te 34, 
36 ist mit R bzw. R' bezeichnet. 

Die Bremse befindet sich bei einer Bremsung dann beztiglich aller 
in der Papierebene gemaB Fig. 1 erzeugten Drehmomente im Gleich- 
gewicht, wenn das Produkt der Achsverschiebung "X" mit der 
Klemmkraft K gleich ist dem Produkt der Reibkraft S mit dem 
Hebelarm R. Die Achsverschiebung "X" und auch der Hebelarm R 
sind bei dieser Bremse Konstante. 

Fig. 4 zeigt einen Schnitt gemaB der Linie III-IV der Fig. 1 und 
die Fig. 5 und 6 zeigen jeweils die Details U bzw. V der Fig. 4 
in vergroBertem Mafistab. 

Wie insbesondere Fig. 5 zu entnehmen ist, ist die Nut 44 eben- 
falls abgerundet ausgebildet und paflt komplementSr auf einen 
abgerundeten Kopf 54 des zugehSrigen Ftihrungsstif tes 36. Eine 
Manschette 56 deckt den Ftihrungsstif t 36 und insbesondere dessen 
Kopf 54 ab. 

Bei einer Bremsbetatigung bewegt sich der Nutkorper 52 in Fig. 2 
relativ zum Ftihrungsstif t 36 in der Papierebene, d.h. entspre- 
chend dem Pfeil A, wShrend in Fig. 5 eine Bremsbetatigung eine 
Bewegung des Nutk5rpers 52 relativ zum Ftihrungsstif t 36 senk- 
recht zur Papierebene bedeutet. 

Die Fig. 7 und 8 zeigen einen Ftihrungsstif t 36 beispielhaft im 
Detail . 
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Der FUhrungsstift 36 weist eine GewindehUlse 62 mit einem Kopf 
60 auf, der mit SchlUsself ISchen versehen sein kann. Weiterhin 
besteht der FUhrungsstift aus einer SensorhUlse 64 und dem be- 
reits oben genannten Kopfteil 54. Die GewindehUlse 62 weist ein 
Innengewinde auf f in das das Kopfteil 54 mit einem Bolzenab- 
schnitt 74 , der ein AuBengewinde aufweist, eingeschraubt ist. 
Zwischen dem Kopfteil 54 und der GewindehUlse 62 ist die Sensor- 
hUlse 64 eingeklemmt. Es ist auch mfcglich, die SensorhUlse 64 im 
zusammengebauten Zustand z.B. mit dem Kopfteil 54 zu ver- 
schweiBen. 

Diametral gegenUberliegend sind im AuBengewinde des Bolzenab- 
schnittes 74 bzw. im Innengewinde der GewindehUlse 62 und in der 
SensorhUlse 64 Nuten 66 bzw. 66 1 (siehe auch Fig, 8) ausgebil- 
det, durch die sich Kabel 68, 68' erstrecken. Die Kabel sind an 
DehnungsmeBstreifen R 1# R 2 , R 3 und R 4 angeschlossen. 

FUr die Montage der DehnungsmeBstreiBen sind auf der MantelflS- 
che der SensorhUlse 64 ebene FISchen 70 , 72 ausgebildet, von 
denen jeweils ein Kanal 76 bzw, 76' zur Nut 66 bzw. 66* ftthrt, 
so daB die Kabel an die DehnungsmeBstreifen R x - R 4 angeschlos- 
sen werden k5nnen. Die FISchen 70, 72 sind poliert. 

Die Anordnung der DehnungsmeBstreifen ist schematisch in Fig. 9 
dargestellt. Die DehnungsmeBstreifen * 1 , R 3 sind parallel zur 
Mittelachse 2 des FUhrungsstif tes auf den ebenen FISchen 72 bzw. 
70 befestigt, wShrend die DehnungsmeBstreifen R 2 , R 4 senkrecht 
in bezug auf die Mittelachse Z ausgerichtet sind. GemaB der als 
solches bekannten BrUckenschaltung in Fig. 10 ist der Dehnungs- 
meBstreifen R 1 parallel zu R 3 geschaltet, wahrend R 2 parallel zu 
R 4 geschaltet ist. Durch die BrUckenschaltung werden StttrgroBen, 
die insbesondere Temperaturschwankungen, Biege- und/oder Drehmo- 
raente sein konnen, kompensiert, so daB als MeBsignal nur die auf 
den FUhrungsstift 36 wirkende Kraft S geraessen wird. Die Umfangs 
krSfte S, S* sind dem Bremsmoment direkt proportional. 
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Beiro Zusammenbau des Ftthrungsstif tes 36 (Fig. 7) wird zun£chst 
die SensorhUlse 64 auf den Bolzenabschnitt 74 des Kopfteiles 54 
aufgeschoben. Dabei werden die Kabel 68 , 68', welche durch die 
KanSle 76 bzw. 76' gefUhrt sind, im Grund der Nuten 66, 66' ein- 
gebettet. Die SensorhUlse 64 kann dann z.B. raittels Laserstrahl- 
schweiBung fest mit dem Kopfteil 5 4 verbunden werden. Sodann 
wird diese Einheit liber den Bolzenabschnitt 74 mit der Gewinde- 
hulse 62 verschraubt. Statt der genannten VerschweiBung konnen 
die Teile auch durch FormschluB zueinander positioniert werden. 

Die Manschette 56 (Fig. 2) schiitzt die DehnungsmeBstreifen vor 
Schmutz, Feuchtigkeit etc.. 

Die vorstehend beschriebene SensorhUlse 64 mit den darauf ange- 
ordneten DehnungsmeBstreifen kann auch an anderen Druckstangen 
eines Fahrzeuges eingesetzt werden, z.B. zur Messung der BetS- 
tigungskraft einer Bremse. 
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AnsprUche 



1. Scheibenbremse mit zwei beidseits an die Bremsscheibe (10) 
andrUckbaren Bremsbacken (16, 18), die in bezug auf eine bei An- 
lage der Bremsbacken (16, 18) an die Bremsscheibe (10) erzeugte 
Kraft (S) an einem f ahrzeugfesten TrSger (12) abgesttitzt sind, 
und mit zumindest einem im Kraftweg der Kraft (S) zwischen einer 
der Bremsbacken (16, 18) und dem TrSger (12) angeordneten Kraft- 
sensor (64, R^ , R 2 , R 3# R 4 ) zum Messen des Bremsmomentes , 
dadurch gekennzeichnet , daB der Kraftsensor 
(64, Rj, R 2 , R 3 , R 4 ) an oder in einem Ftihrungsstif t (34, 36) 
angeordnet ist, der mit dem f ahrzeugfesten Tr&ger (12) fest ver- 
bunden ist und in eine Gleit-Nut (42, 44) eingreift, die an 
einem fest mit dem Bremsbacken (16, 18) verbundenen Bauteil (52) 
ausgeformt und in bezug auf den Ftihrungsstif t verschiebbar ist. 

2, Scheibenbremse mit zwei beidseits an die Bremsscheibe (10) 
andrUckbaren Bremsbacken (16 , 18) , die in bezug auf eine bei An- 
lage der Bremsbacken (16, 18) an die Bremsscheibe (10) erzeugte 
Kraft (S) an einem f ahrzeugfesten TrSger (12) abgesttitzt sind, 
und mit zumindest einem im Kraftweg der Kraft (S) zwischen einer 
der Bremsbacken (16, 18) und dem Tr&ger (12) angeordneten Kraft- 
sensor (64, R. , R-, R-, R.) zum Messen des Bremsmomentes, 
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dadurch gekennzeichnet r daB der Kraftsensor an 
Oder in einem Fiihrungsstif t angeordnet ist, der an einer der 
Bremsbacken Oder einem hiermit fest verbundenen Bauteil be- 
festigt ist und in eine Gleit-Nut verschiebbar eingreift, die an 
dem f ahrzeugfesten TrSger oder einem fest mit diesem verbundenen 
Bauteil ausgeformt ist. 

3. Scheibenbremse nach einem der Ansprtiche 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet , daB die Scheibenbremse 
eine Schwimmsattel-Teilbelag-Scheibenbremse ist und daB der Ftih- 
rungsstift (34 , 36) die einzige Abstiltzung des Bremsbackens in 
bezug auf die Kraft (S, S') ist. 

4. Scheibenbremse nach einem der vorhergehenden Ansprtiche, 
dadurch gekennzeichnet , daB der Fiihrungsstif t 
(34, 36) einen abgerundeten Kopf (54) aufweist, der mit den Wan- 
dungen der Nut (42, 44) in Eingriff kommt. 

5. Scheibenbremse nach einem der vorhergehenden Ansprtiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB als Kraftsensor 
DehnungsmeBstreifen (R^ R 2 , R 3 , R 4 ) an dem Fiihrungsstif t ange- 
ordnet sind. 

6. Scheibenbremse nach Anspruch 5, 

dadurch gekennzeichnet, daB sowohl in Richtung 
der Achse (Z) des Fiihrungsstif tes (36) als auch senkrecht dazu 
DehnungsmeBstreifen angeordnet sind. 

7. Druckstange zum Obertragen einer Kraft in einer Bremsan- 
lage, 

dadurch gekennzeichnet, daB die Druckstange 
zwei miteinander verbindbare Teile (62, 54) aufweist, zwischen 
denen eine Sensorhiilse (64) eingeklemmt ist, welche diametral 
gegeniiberliegende, ebene FlMchen (70, 72) aufweist, auf denen 
DehnungsmeBstreifen (R 1# R 2 / R4) angeordnet sind. 
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